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A 80 000 pies y más de Mach 3, 
las cosas suceden rápidamen¬ 
te. Se necesita un temperamento 
frío como el hielo para tomar las 
decisiones de forma lógica y en su 
momento. El piloto y el RSO de¬ 
ben pensar y actuar como uno 
solo para controlar su avión cuan¬ 
do viajan a velocidades y altitudes 
inigualadas por ningún otro apa¬ 
rato de propulsión convencional. 

Cuando la tripulación sube al 
Lockheed SR-71 se suma lo mejor 
que Estados Unidos puede ofre¬ 
cer en hombres y técnica. Pese a 
su tecnología de los años sesenta, 
el SR es un purasangre de pies a 
cabeza. Para tripular un avión 
como éste se necesitan también 
unas cualidades de primera, y la 
combinación de aptitudes, expe¬ 
riencia y temperamento es rara. 
Muchos lo intentan, pero sólo 
unos pocos hombres llevan el co¬ 
diciado distintivo del “Habu” en la 
manga izquierda de sus trajes de 
vuelo. 

m 

LJ LJ Todos los pilotos deben 
proceder de reactores veloces de 
alguna clase, bien del TAC (Tac- 
tical Air Command) bien de los 
General Dynamics FB-111 del 
SAC (Strategic Air Command). 
En cuanto a los navegantes, la 
gran mayoría proceden del TAC, 
pero algunos han volado antes en 
cisternas o bombarderos. Todos 
los candidatos deben tener expe¬ 
riencia como tripulantes, es decir, 
haber servido en aviones multi- 
plaza. 

”Todos los pilotos deben po¬ 
seer experiencia en el repostaje 
en vuelo, aunque es extraño que 
algún candidato no la posea y en 
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Para lanzar una sola misión del SR-71 debe 
contarse con una tripulación muy bien entrenada y 
motivada para ese avión tan sofisticado y único , El 
entrenamiento de los hombres y el mantenimiento 
de los aviones requiere la participación de un gran 
número de individuos. 





































Combate aéreo 


abundancia. De nuevo para los pi¬ 
lotos, el tiempo de vuelo mínimo 
exigido es de 1 800 horas, pero 
rara vez se presenta alguien que 
posea muchas más. Los navegan¬ 
tes necesitan 1 500 horas, pero 
tampoco en este caso suelen con¬ 
currir con un historial muy supe¬ 
rior. ” 

Examen meticuloso 

Si satisfacen todos estos requi¬ 
sitos, los aspirantes son someti¬ 
dos a numerosas entrevistas, en 
las que son examinados meticu¬ 
losamente para asegurarse que 
poseen las cualidades psicológicas 
necesarias. El SR-71 es más bi¬ 
plaza que ningún otro avión, y una 
de las prioridades es que los can¬ 
didatos sepan trabajar en equipo. 

'‘El programa de entrenamiento 
dura alrededor de un año. Duran¬ 
te los tres primeros meses reci¬ 
bes muchas teóricas y clases en 
simuladores antes de pasar a los 
aviones, Hay que estar seguro de 
que sabes todo lo necesario antes 
de realizar tu primer vuelo. Las 
clases teóricas deben servir pre¬ 
cisamente para eso, para que lo 
sepas todo acerca del avión antes 
de subir a él. 

”A diferencia de otros sistemas 
en los que aprendes en el propio 
avión, en el caso del SR-71 el 
aprendizaje se hace en simulado¬ 
res debido a que se dispone de 
pocos aviones y de que el empleo 
de éstos es muy caro. Nuestros 
aviones son irremplazabíes, por lo 
que no podemos arriesgamos a 
perder uno a causa de un error 
humano. 

"Algunos compañeros se han 
matado a practicar procedimien¬ 
tos de emergencia en los simula¬ 
dores antes de pasar a los avio¬ 
nes, pero una vez que lo consi- 


Al volar a más de Mach 3, el SR-71 
genera una gran cantidad de calor 
por rozamiento con el aire. Este 
diagrama muestra las temperaturas 
superficiales - en grados 
Fahrenheit — a las velocidades 
operativas y (abajo) las que se 
alcanzan en los motores J58. No es 
raro, por tanto, que muchas partes 
del avión se expandan , a veces de 
forma desigual. 

guen están preparados para hacer 
frente a cualquier contingencia. 

"El despegue y e) aterrizaje 
no se practican demasiado, pues 
cuando llega aquí todo el mundo 
sabe cómo despegar y aterrizar 
en un avión. Lo mismo sucede 
con el repostaje en vuelo: aquí 
sólo deben aprenderse las pecu¬ 
liaridades del SR-71 y poco más. 

"Una vez la tripulación de un 
avión comienza a volar como un 
equipo, debe sumar 100 horas an¬ 
tes de que se les confíen misiones 
operacionales, al tiempo que debe 
poseer también más de 50 «vue¬ 
los» en los simuladores. Es un 
curso duro debido a que debes 
asimilar y retener un gran volu¬ 
men de información, hacer las co¬ 
sas una y otra vez en el simulador 
hasta que tus movimientos sean 
automáticos. 

"Las emergencias que se pro¬ 
ducen en el avión no necesitan co¬ 
rrecciones a Mach 3, pero sí que 
se reaccione en el momento apro¬ 
piado, pues de lo contrario la si¬ 
tuación empeorará. Y ello es es¬ 
pecialmente delicado en las áreas 
del mundo en las que nos toca 
volar. ” 

Errores costosos 

"A veces no tienes demasiado 
tiempo para tomar una decisión, 
apenas unos segundos cuando se 
trata de la dirección de vuelo. De 
otra manera, si cometes un ligero 



error de unos, digamos, 15 se¬ 
gundos, te puedes encontrar vo¬ 
lando allí donde se supone que no 
deberías estar, y puedes acabar 
en la portada de la revista Time. 
La totalidad del programa puede 
quedar en entredicho. A la altitud, 
la velocidad y en los lugares del 
mundo sobre los que operamos, 
los procedimientos de emergencia 
pueden ser realmente pocos. Sin 
todas esas horas en el simulador, 
tendríamos problemas. ” 

El simulador es la característica 
más importante del programa de 
entrenamiento, pero también lo 
es el Northrop T-38 Talón. Este 
avión es el entrenador avanzado 


estándar de la USAF, de presta¬ 
ciones supersónicas y plenamente 
acrobático. 

"El T-38 se usa sobre todo para 
el entrenamiento de refresco: no 
nos dejan volar en el SR tanto 
como deberíamos, pues es de¬ 
masiado caro. El T-38 tiene unas 
cualidades de gobierno en el pa¬ 
trón de tráfico parecidas a las del 
Blackbird. Cada tripulación vuela 
una vez por semana cuando está 
en casa, pero no siempre estamos 
en casa. ” 

Espíritu de equipo 

Durante el programa de entre¬ 
namiento se pone especial acento 



Historia del desarrollo 


La concepción de la familia Blackbird 
empezó con unos Intentos fallidos de 
producir un avión propulsado por 
hidrógeno líquido. Cuando éste se reveló 
ínyiable, Ciarence "Kelly" Johnson, de la 
oficina de Proyectos de Desarrollo 
Avanzados de Lockheed, propuso un avión 
más convencional, equipado con dos 
tu rb oestator reacto res. En agosto de 1959 
se firmó un primer contrato y ya existían 
varios estudios de diseño, conocidos por 
las siglas A-1 a A-12. La financiación 
provino de la USAF y la CIA, interesadas 
en un sucesor de altas prestaciones del 
avión espía U-2. En enero de 1962, el 
prototipo A-12 iba a ser montado en fa 
factoría secreta de Groom Lake (Nevada), 



A-12 

Puesto en vuelo el 26 de abril de 1962, momo en 
principio reactores J57 en vez de los definitivos 
joS, Comenzó un largo programa de desarrollo 
en el que aparecieron numerosos problemas. Sin 
embargo, comenzaron las misiones operativas 
para la CIA. El A-T2 era un monoplaza y se 
afStrnguia del SR-71 por su perfil de proa más 
estilizado. 
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en la integración de las tripulacio¬ 
nes, en el trabajo en equipo, pues 
la totalidad de las operaciones del 
SR-71 dependen de la coordina¬ 
ción de sus dos tripulantes. 

“La coordinación de las tripu¬ 
laciones lo es todo en estos avio¬ 
nes. Trabajamos en los simula¬ 
dores durante meses. En teoría, 
cada tripulación debe entrenarse, 
volar operacionalmente y perma¬ 
necer durante toda su estancia en 
la unidad siempre junta. Ello no 
siempre es posible, pero se pro¬ 
cura que lo sea. 

”A veces tenemos dos tripula¬ 
ciones en cada base de destaca¬ 
mento, y si uno de sus miembros 
cae enfermo, no se le sustituye: 
se reemplaza toda la tripulación. 
Es como sí esos dos hombres es¬ 
tuviesen realmente casados. Par¬ 
te de las entrevistas previas a la 

Un SR-71 aguarda en su hangar. 
Obsérvese que ta bodega de equipos 
de la extensión lateral del fuselaje 
está abierta, y forrada de un material 
plateado resistente al calor para 
proteger los sensores que se instalen 
en su interior. 


El motor J58 


Estabilizado a un empuje de 32 500 fibras, eí motor 
Pratt & Whitney J58 forma parte de un complejo 
sistema propulsivo que incluye conos de admisión 
móviles, puertas auxiliares y toberas variables. 
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Tobera 

Se abre progresivamente conforme aumenta la 
velocidad, y proporciona el 28,4 % de! empuje a 
Mach 3,2. A baja velocidad recibe aire adicional 
a través de grandes puertas de succión. 


Puertas auxiliares 

En varios puntos del motor hay grupos 
anulares de puertas, que admiten aire adiciona! 
a baja velocidad y expulsan el de la capa límite 
a afta régimen. 


Toma de aire 

El cono centra] se desplaza longitudinalmente 
66 cm para situar correctamente ei flujo que 
entra en el motor. A Mach 3,2, la toma genera 
un 54% del empuje total gracias a la posición 
del cono de admisión. 


Cuando e! avión está detenido en tierra, 
todas Jas puertas auxiliares se hallan 
abiertas para admitir el mayor volumen 
de aire postble para el motor. Los flaps 
de la tobera están totalmente cerrados 
y el cono se encuentra en su posición 
más adelantada, A baja velocidad, el 
motor actúa como un turborreactor 
normal. 



A Mach 3,2, una gran masa de aire evita 
pasar por el compresor, lo que significa 
que el motor funciona parcialmente 
como un estatorreactor. El cono de 
admisión está en $u posición más 
atrasada para situar ia onda de choque, 
y la mayoría de tas puertas están 
cerradas. Sólo están abiertas las de 
purga de aire, por las que se descarga el 
aire de la capa límite. 


M-12 y el zángano D-21 

Dos A-12 fueron convertidos en plataformas de 
lanzamiento del zángano de reconocimiento D-21, capaz 
de Mach 4. Probablemente llamados M-12, estos dos 
aviones tenían una segunda cabina para el oficial de 
control de lanzamiento. Uno de ellos se perdió durante 
el lanzamiento de un D-21, y otro A-12 se modificó, con 
una cabina sobreelevada y motores J75, para el 
entrenamiento de pilotos. 


YF-12A 

Un primer derivado del diseño básico del Blackbird fue el 
YF-12A, un ínterceptador con un radar Hughes ASG-13 
en la proa, seguidores infrarrojos, misiles AIM-47 en una 
bodega de armas, deriva ventral plegable y una segunda 
cabina para el oficial de sistemas de armas. El primer 
YF-12A voló en agosto de 1963 y fue después utilizado 
para establecer récords mundiales absolutos de 
velocidad y altitud. 
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Comlxrte aéreo 



Asimetría 


motriz 


En vuelo normal, los motores 
funcionan simétricamente. Por 
cada uno de ellos pasa un gran 
volumen de aire. 


Un problema único del Blackbird es la separación de la 
onda de choque, es decir, que ésta se aparta por alguna 
razón de la toma de aire del motor. Ello tiene un fuerte 
efecto en el avión: 


Cuando se produce un 
desprendimiento, el motor 
pierde mucho empuje; el 
volumen de aire que entra en 
éste se reduce de forma muy 
considerable. 


Esa pérdida unilateral de empuje 
crea una situación de fuerte 
asimetría. 


El cono de admisión de ese 
motor se adelanta para recuperar 
¡a onda, A veces, el piloto 
automático corrige por exceso la 
asimetría inicial 


“Las pérdidas de onda en crucero y descenso no son 
graves, apenas un aviso. £1 avión está en una 
envolvente menos exigente, de modo que puedes 
recuperar la onda de choque fácilmente. Pero al 
ascender se exige mucho del avión, por lo que tal 
pérdida es bastante más grave. No es nada divertido. 
Practicamos los procedimientos de rutina en los 
simuladores, de modo que, a menos que suceda algo 
muy extraño, podemos recuperar la onda y seguir 
adelante. La razón por la que tales pérdidas son 
importantes está en que cada motor produce mucha 
potencia, de modo que cuando se produce una 
te encuentras con un empuje asimétrico muy acentuado. 
Tu casco puede «besar» ei parabrisas, e incluso algunos 
compañeros han roto la visera facial en uno de tales 
desprendimientos de la onda. Si debes hacer tres 
aceleraciones supersónicas, no es raro que se produzca 
una separación en dos de ellas." 





admisión sirven para confirmar 
que el candidato podrá convivir 
tanto tiempo con cualquier com¬ 
pañero, pues pasará la mayoría de 
los cuatro o cinco próximos años 
«atado» al otro tripulante que se 

le asigne. 

”En los destacamentos, los dos 
tripulantes están juntos a todas 
horas, y en Beale no se separarán 
de ocho a cinco. Buscamos tri¬ 
pulaciones que no sólo se lleven 
bien, sino que estén coordinadas 
en el avión; esas tripulaciones son 
las que realmente destacan en el 
escuadrón. ” 


Operaciones a alfa cota 

Además de las cualidades psi¬ 
cológicas que pide este avión, su 
forma de operar a alta cota exige 
también mucho en el plano físico 
a todos aquellos que llegan pro¬ 
cedentes de otros aviones, ex¬ 
cepto quizá del U-2/TR-1. 


“Nosotros no necesitamos in¬ 
halar oxígeno previamente como 
los tripulantes de los U-2; ellos 
suben directamente al avión y 
despegan, de manera que deben 
empezar a inhalar oxígeno una 
hora antes del despegue. Noso¬ 
tros pasamos por lo menos media 
hora en el Blackbird antes de alzar 
el vuelo y a continuación vamos al 
encuentro del primer cisterna, y 
todo ese tiempo estamos ya res¬ 
pirando oxígeno. Por tanto, pasa 
casi una hora antes de que suba¬ 
mos a gran altitud. 

"El traje rara vez causa proble¬ 
mas en la cabina. Necesitamos 
movemos muy poco, no sólo por 
el poco espacio de la propia cabi¬ 
na, sino porque debemos conser¬ 
var energía. Sin embargo, el SR 
es como cualquier otro avión: tie¬ 
nes a mano todos los interrupto¬ 
res. Normalmente no se presen¬ 
tan problemas, aunque a veces 


algo va mal y debes alcanzar in¬ 
terruptores poco usuales, y en¬ 
tonces sí te mueves un poco. 

"tina vez enfundado en el traje 
y sentado en la cabina, ésta sor¬ 
prende por su comodidad. Es bas¬ 
tante mejor que la del T-38: pue¬ 
des estar sentado siete u ocho ho¬ 
ras en el SR y sentirte cómodo 
todo el tiempo, mientras que en la 
del T-38 estás sólo una hora y 
media. ” 


JT' 


Comer por un tubo 

“En cuanto a la pitanza, utili¬ 
zamos comida en tubos que calen¬ 
tamos poniéndolos en contacto 
con las ventanillas. Estas se po¬ 
nen realmente calientes a gran al¬ 
titud. Pocos tripulantes de los SR 
comen carne y vegetales. Los chi¬ 
cos de los U-2 los comen en can¬ 
tidad, pero ellos están allá arriba 
mucho más tiempo. La mayoría 
de nosotros tomamos cosas como 


crema de manzana y de meloco¬ 
tón, que saben parecido a como 
debieran. 

Es muy importante mantener 
el nivel de líquidos del cuerpo, so¬ 
bre todo durante las salidas lar¬ 
gas, para prevenir la deshidrata- 
ción. Los muchachos toman siem¬ 
pre Gatorade o agua. Beben gra¬ 
cias a unas toberas que se em¬ 
pujan a través de adaptadores 
especiales en el casco. 

"Siempre llevamos comida: 
ciertamente no es muy nutritiva 
pero aporta azúcares, y algunos 
muchachos aprovechan para co¬ 
mer cuando bajan para encontrar¬ 
se con un cisterna. En algunas mi¬ 
siones no es raro hacer cuatro re- 
postajes y encontrarse con seis 
cisternas. Liega un momento en 
el que necesitas algo. Bastantes 
de nuestros muchachos pierden 
de 1 300 a 1 800 gramos de peso 
en cada salida. ” 




YF-12C 

Terminado el programa del 
intercepta do r YF-12A, los 
tres aviones implicados 
fueron empleados en 
diversas pruebas. La NASA 
fue la responsable de la 
mayoría de ellas, y a estos 
tres aviones se symó el 
segundo SR-71. Éste fue 
desprovisto de su equipo 
operativo (por lo que sus 
prestaciones erar 
superiores a las de sus 
homólogos militares) y se le 
asignó una matrícula ficticia. 
Llevó la denominación 
YF-12C, aunque en nada 
difería de los demás SR 71. 
En esta foto aparece 
en primer término, junto 
a un YF-12A. 





' 


SR 71A 

Rediseno del A-12. con fuselaje mas largo, dos 
cabinas y un alcance mejorado, el SR-71 A voló 
en diciembre de 1964 desde Palmdale 
(California), En enero de 1966 comenzaron las 
entregas a la 4200, 3 Ala de Reconocimiento 
estratégico de Beale, que fue rebautizada 9 a 
SRW a finales de ese año. En 1968 había 
asumido todas las misiones de los A-12. 
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En vuelo normal el 
cono de entrada sitúa 
correctamente la 
onda de choque en el 
difusor. Ello asegura 
que entre Ja cantidad 
de aíre necesaria para 
cada velocidad. 



2 

Cuando sucede un 
desprendimiento, la 
onda de choque se 
separa del difusor y 
se reduce el aire que 
entra en el motor; 
éste pierde buena 
parte de su empuje. 



3 

El cono de admisión 
debe adelantarse para 
capturar la onda y 
devolverla a su 
posición anterior. Se 
abren las puertas de 
derivación para 
ayudar a este 
proceso. 


Una vez que una tripulación ha 
superado su etapa de entrena¬ 
miento y ha demostrado su apti¬ 
tud para la tarea que tiene por de¬ 
lante, está preparada para em¬ 
prender misiones operacionales 
en el SR-71. Las tripulaciones son 
destacadas rotativamente a las 
dos bases de destacamento, des¬ 
de las que se lanza la mayoría de 
las salidas operativas. Hay bas¬ 
tantes diferencias entre la vida en 
Beale y en los destacamentos. 

“Cuando estamos aquí cumpli¬ 
mos un horario de ocho a cinco, 
con actividades previstas para 
cada día. Está el SR, el T- 3&, el 
simulador, el entrenamiento en 
tierra y tareas adicionales. No nos 
quedan horas libres. ” 

Trabajo intenso 

“En los destacamentos, cuando 
no volamos no hacemos nada. 
Nos queda mucho tiempo libre, 


e 


Para frenar su carrera de aterrizaje, 
el SR-71 despliega un gran 
paracaídas al tiempo que se 
mantiene con la proa alta para 
producir el máximo frenado 
aerodinámico. El paracaídas se 
suelta a 55 nudos. 



pero cuando trabajamos debemos 
tomárnoslo muy en serio, pues la 
actividad es intensa, de manera 
que una cosa va por la otra. En 
casa estamos más ocupados, pues 
también hay mucho trabajo por 
hacer. Sin embargo, en los des¬ 
tacamentos no hacemos otra cosa 
que no sean salidas operacionales. 

”A1 año solemos sumar unas 
150 horas en el SR-71. Cuando 
estamos en Beale hacemos unos 
tres o cuatro vuelos al mes, eso 
es, de 7 a 12 horas. En los des¬ 
tacamentos se vuela más, y tienes 
suerte si pillas un período, diga¬ 
mos en Okinawa, en el que vuelas 


40 horas en un período de seis se¬ 
manas. Son dos extremos bien di¬ 
ferentes, pero si hiciese falta vo¬ 
laríamos cada día. 99 

El Blackbird y sus dos tripulan¬ 
tes están siempre en primera lí¬ 
nea, no sólo de la envolvente ae¬ 
rodinámica, en la que ningún avión 
puede igualárseles, sino también 
del mundo político, donde un sim¬ 
ple error puede ser fatal para ellos 
y su país. Es por ello que son las 
“estrellas” del espectáculo. Sin 
embargo, son sólo el engranaje 
más conocido de una máquina mu¬ 
cho mayor. 


Un esfuerzo importante 

El momento en el que el SR ac¬ 
tiva sus sensores es la culmina¬ 
ción de los esfuerzos de nume¬ 
rosos individuos y aparatos. Los 
cisternas y sus tripulantes, los 
medios de entrenamiento, el com¬ 
bustible, los sensores y los téc¬ 
nicos, todo en tomo al SR-71 es 
único. Incluso su base está pen¬ 
sada especialmente para el Black¬ 
bird. 

Toda esta dedicación es un 
ejemplo de la importancia de este 
avión o, mejor aún, de su produc¬ 
to. Consumida al más alto nivel, la 
información que obtenga servirá a 
Occidente para formular sus pla¬ 
nes de disuasión. Desde luego, 
las misiones del Blackbird “no 
pueden tomarse a broma”. 





SR-71 B 

Dos aviones fueron convertidos en 
SR-71B con una segunda cabina de 
pilotaje con fines de entrenamiento. 
Uno se perdió en 1968 y fue sustituido 
por el SR-71 C, un híbrido hecho del 
fuselaje de un YF-12 y de una maqueta 
de Ingeniería. Sólo sobrevive un 
SR-71 B. 






El SR-71 hoy 

Se construyeron 32 SR-71, de los que 
sobreviven 23. De ellos se utilizan unos 
12 a un tiempo: ocho desde 8eale y 
dos desde cada destacamento 
(Míldenhalf y Kadena). Todos están 
pintados de negro mate, con 
indicaciones y rótulos rojos. 
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Infraestructura operativa del 



7 % 


Una misión del SR-71 implica a gran número de personas 
y organizaciones. Este diagrama muestra las actividades 
e inversiones que supone una salida de reconocimiento 
estratégico f desde el desarrollo inicial y la adquisición 
del avión en sí a la policía de seguridad que lo escolta por 
la pista. El gasto es incalculable, pero también lo es el valor 
del producto obtenido, que se usa al mayor nivel para 
formular estrategias de defensa. 


Sensores 

Son muy sofisticados y caros, 
e incluyen radares, cámaras 
y equipo Sigint 



Simulador del SR-71A 

Gran parte deí programa de 
entrenamiento (y de refresco) se realiza 
en simuladores. 


Vehículos de la DAF 

Son especiales y se usan para llevar las 
tripulaciones hasta los aviones. Otros son ios 
de los mecánicos que acompañan al avión 
hasta la pista. 


Northrop T-38A Talón 

Para el entrenamiento de refresco y coordinación, la 9 * Ala emplea e! 
T-38A Talón, el reactor de entrenamiento avanzado estándar de la 
USAF. Su gobierno a baja velocidad es parecido a! del SR-71, 


desarrollo traje 


Experiencia de le 
r‘pu|ación 

JSAF ba invertido ya 
:'3n cantidad de tiennpo y 
: _ ero en la tripulación, una 
as mejores, antes de 
: .s se integre en el 
:-ograma. 


compra T-38 


base T-38 


División Apoyo 
Fisiológico (DAF) 

mantenimiento T-38 


almacenamiento JP-4 


combustible 
JP-4 





Desarrollo de sensores 

Varias agencias privadas y de fa USAF se 
preocupan del desarrollo de nuevos y 
mejores sensores para el SR-71. 


vehículos DAF 


trajes S-1030 


empleo T-38 


compra SR-71 B 


experiencia previa tripulantes 


entrenamiento 
en el SR-71 


simulador SR-71A 



Planificación 

Un grupo de hombres es responsable ce 
planificar lodos los aspectos de la misión 
del SR-71, incluida la programación de las 
cintas. 
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desarrollo KC-135Q 


compra KC-135Q 


mantenimiento 

KC-13SQ 


planificación planificación 






entrenamiento misión 




Investigación y desarrollo del SR-71 

Programa muy costoso, el desarrollo del SR-71 
corrió a cargo de la oficina de Proyectos de 
Desarrollo Avanzado de Lockheed- California, 
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Apoyo de Pratt & Whitney 

El fabricante de los motores ayuda a cambiar, 
modificar y entretener los J58, 


Compra de los SR-71 

Se desconoce el precio de los SR-71, 
pero debe ser enorme habida 
cuenta que están hechos a mano 
y principalmente de titanio. 


desarrollo JP-7 combustible 

JP-7 

almacenamiento JP-7 


almacenamiento JP-4 


combustible 

JP-4 

tripulación KC-135Q 


cisternas KC-135Q 


base KC-135Q 


Combustible 

El combustible que usa el SR-71 (llamado JP-7) 
está pensado para el vuelo a gran altitud y 
tiene un bajo punto de inflamabilidad. 


entrenamiento 

tripulación 

KC-135Q 


Compra de los KC-135Q 

Ffay 56 de estos cisternas especiales. Muchos 
sirven con la 9. a Ala, pero otros vuelan con la 
38QD Ala de Bombardeo (Plattsburgh, Nueva 
York) y algunos con la 376. a Ala Estratégica 
(Kadena, Oktnawa). 



Apoyo de Lockheed 

Loetcneed-Calífornía mantiene técnicos en las bases para el 
mantenimiento de los SR-71, Un ejemplar es empleado por 
_ockheed en Palmdale como vehículo de pruebas. 




Boeing KC 135Ü 

Se requieren cisternas especializados para abastecer a los 
Blackbírd, Estos están asignados específicamente a la 9. 3 Ala, 


Entrenamiento de tripulaciones de los KC-135Ü 

El entrenamiento de los tripulantes de cisternas depende de la 9. a Ala 
de Bombardeo, en Castle (California), que emplea aviones KC-135A 
y KC-135R (en la fotografía). 
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La misión del Blackbird 





Lockheed SR 71B 

jr¡que raramente utilizado, la 9 a Ala tiene un SR-71B, con una segunda 
cabina sobreelevada. Se emplea en el entrenamiento de conversión inicia], 


Seguridad 

Factor importante para cualquier fuerza aérea, la seguridad es 
aún mayor cuando se refiere a! SR-71, Guardias armados vigilan 
los aviones a todas horas. 


Departamento de Estado 

zs el equivalente a nuestro Ministerio 
de Asuntos Exteriores. 


Junta de Jefes de Estado 
Mayor 

La JUJEM es un elemento 
asesor del equipo presidencial 
y de gobierno. 


Agencia de Seguridad 
Nacional 

Mucha de la información 
recogida por los SR-71 pasa 
a través de este organismo 
de seguridad militar. 


o f 


misión 
del SR-71 


¿N-ví 


Agencia Centras de Información 

La CIA se ocupa del espionaje 
interior y exterior,y se interése en 
especial por los asuntos políticos. 


Traje presurlzado S-1030 

Ajustados a medida, hay uno preparado para cada tripulante. Su 
mantenimiento depende de la División de Apoyo Fisiológico. 


Mando Aéreo Estratégico 

La 9. a Afa depende del SAC: 
muchas de sus misiones 
sirven para suministrar 
información pedida por este 
Mando, ■ 


9, a Ala 


interpretación 
de datos 


División de Apoyo Fisiológico 

Los técnicos de la DAF se preocupan del estado físico, 
la comida, la bebida, el confort personal y los trajes de 
vuelo de los tripulantes. 


Mando Aéreo 
Estratégico 


interpretación 
de datos 


Agencia de Información 
para la Defensa 

Se ocupa sobre todo de la 
información militar y a 
aplicarla en todo aquello 
que concierna 
a las fuerzas armadas 
de EE UU 


Departamento de Defensa 

Controla, desdedí Pentágono, 
los servicios militares de 
Estados Unidos, 


OTAN y otros aliados 

Parte de la información 
captada por ios SR-71 afecta 
a otras naciones además 
dea EEUU. 


Agencia Central 
Información 


Agencia 

Seguridad 

Nacional 


Dpto. Estado 

I 

Junta Jefes EM 


OTAN y 
otros aliados 


Dpto. Defensa 


Agencia Información 
Defensa 


Misión dal SR-71 

Culminación de muchos esfuerzos, la misión deí SR-71 es muy costosa en términos de tiempo y dinero. Sin embargo, la información 
obtenida puede ser tan importante para Occidente que los gastos se asumen como una inversión para la disuasión y la paz. 



Base de los KC-135Q 

Los cisternas están estacionados en la gran plataforma de Beaie, que tiene 
tanques de combustible subterráneos. Un gran complejo de edificios 
alberga al personal de vuelo. 


Mantenimiento de los SR-71 

El SR-71 requiere un mantenimiento experto, pues sus 
sistemas son muy sofisticados. Cada vez que vuele, el SR-71 
debe estar en perfecto estado. 






Análisis 

Se requiere gran número de analistas de 
información que procesen los datos recogidos 
por ef SR-71, 



Base del SR-71 

En Beale se han construido varios hangares para los SR-71, todos 
conectados a un sistema central de aire para el arranque de los 
motores. 
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En las primeras horas del 
secuestro, los terroristas 
están en, su mejor forma 
psicológica. Su confianza 
sé traduce en gestos 
como este saludo 
desafiante del 
secuestrador de 
un avión iraní. 
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1 . a Parte 


Es una imagen demasiado familiar estos días. Un avión comercial 
está estacionado en un rincón de un polvoriento aeropuerto, bajo un 
sol que aprieta de firme. En su interior, los aterrorizados pasajeros 
son retenidos a punta de pistola. En el exterior, el mundo espera 
mientras otro secuestro prosigue su curso sangriento. 


Los secuestros se cometen por 
razones diversas, y también son 
varías fas formas de responder 
a ellos. Cuando un DC-9 de 
Philippine Airlines fue 
secuestrado en Zamboanga, en 
1976, fue asaltado por unidades 
del Ejército filipino. Murieron tres 
piratas y otros tantos fueron 
capturados, pero el total de 
muertos fue de trece, incluidos 
pasajeros y soldados. 



HISTORIA 

BREVE 

El secuestro de aviones es un delito 
reciente, que se remonta a la expansión 
de la aviación comercial entre los años 
20 y 30. Desde entonces se han 
producido miles de sucesos de este tipo. 


1931 

El primer secuestro de aviones (la 
palabra inglesa equivalente, Hijack, 
proviene de los días de la Ley Seca 
en Estados Unidos, en la que se 
usaba para describir el robo de un 
cargamento ¡legal de licor) tuvo lugar el 
21 de febrero de 1931, y fue seguido 
al cabo de tres días por el segundo. 
Ambos sucedieron en Perú y ambos 
también tenían como fin apoyar un 
golpe de Estado. 

No se tiene noticia de otros intentos 
hasta 1947, 


1947 

El 25 de julio, tres oficiales del Ejército 
rumano y siete civiles asaltaron un 
avión comercial y obligaron a su piloto 
a llevarles a Turquía, Durante el vuelo 
tirotearon y mataron al mecánico del 
avión. Ja primera víctima de estos 
secuestros. Intentó, dijeron, obligar 
al piloto a aterrizar en Rumania. 

1948 

Ese año se produjeron ocho 
secuestros, todos salvo uno para 
escapar de los nuevos regímenes 
comunistas. El otro fue una acción 


criminal fallida. Unos hampones chinos 
asaltaron un hidrocanoa que iba de 
Macao a Hong Kong con ei fin de 
secuestrar al pasaje y pedir rescate por 
éi. Hubo una pelea, el avión se estrelló 
y sólo hubo un superviviente. 

1949 

Hubo seis secuestros, todos ellos para 
escapar de países: de Rumania (dos), 
Hungría, Polonia (dos) y China 
Nacionalista. Este último fue una 
excepción: siempre se intentaba huir 
de un país comunista, nunca hacia uno 
de ellos. 




























































































































































L os vuelos comerciales eran relativamente 
recientes cuando se produjo el primer se¬ 
cuestro aéreo. El 21 de febrero de 1931, By- 
ron Richards despegó de Lima, la capital de 
Perú, con destino a la ciudad meridional de 
Arequipa. Al aterrizar se encontró con que su 
Ford Tri-Motor de Panagra era rodeado de 
soldados, que dijeron a Richards que debía 
considerarse “detenido” por los revoluciona¬ 
rios y que debía volar para éstos. Richards se 
negó, y siguió rehusando la invitación hasta el 
2 de marzo, en que sus captores le informaron 
que su revolución había tenido éxito y que se 
le permitía regresar a Lima pero llevando con¬ 
sigo a un miembro de la nueva Junta. 

No se produjeron más actos de piratería aé¬ 
rea hasta después de la Segunda Guerra Mun¬ 
dial, en que aquélla se convirtió en una forma 
de escapar del recién creado bloque del Este 
comunista. 

Posteriormente hubo otro período de cal¬ 
ma, hasta que los cubanos que no deseaban 
vivir bajo el régimen de Castro optaron por la 
misma forma de pasar a Occidente. 

Llévame a Cuba" 

La administración Kennedy estaba muy 
preocupada por la existencia de un Estado co¬ 
munista a sólo 100 km de sus costas, y no 


c 



El secuestro de aviones tenia ya cuarenta años 
cuando se montó la primera operación de rescate 
de los pasajeros. El 9 de mayo de 1972, soldados 
israelíes asaltaron un Boeing 707 de Sabena que 
había sido secuestrado en el aeropuerto de Lod, 
en Tel A viv. Los comandos iban disfrazados de 
especialistas de mantenimiento y consiguieron 
rescatar indemnes a todos los pasajeros salvo uno. 
En la foto, uno de los piratas aéreos, una chica 
árabe herida en la refriega, es capturada cuando 
intenta huir del avión. 


Bogotá, 11 de mayo 
de 1974. Los 
pasajeros saltan de 
un Boeing 727 de 
Avianca mientras en 
su interior tiene lugar 
una batalla campal. 
La Policía y la 
tripulación dieron 
muerte a dos 
secuestradores y 
aprehendieron a otros 
dos. Catorce 
pasajeros resultaron 
heridos. 



escatimaba medios para conseguir victorias 
propagandísticas. En efecto, consideró que 
todo secuestro de un avión cubano era una de 
tales victorias, por lo que se recibía a los cul¬ 
pables con los brazos abiertos y se permitía 
que los tribunales de EE UU entregasen los 
aviones implicados a empresas y particulares 
a los que Cuba debía dinero. Esta condonación 
de la piratería aérea fue increíblemente estú¬ 
pida —como casi todas las reacciones esta¬ 
dounidenses ante los asuntos cubanos—, y 
puede decirse que si la respuesta del gobierno 
de EE UU hubiese sido diferente quizá ahora 
el secuestro de aeronaves no sería uno de los 
recursos terroristas más difundidos y practi¬ 
cados. 

Tampoco a Byron Richards le fue mucho 
mejor. Treinta años después de que se con¬ 
virtiese en el primer piloto secuestrado, le 
tocó de nuevo. Esta vez fue víctima de un gru¬ 
po formado por un padre y su hijo, quienes 
intentaron llevar un Boeing 707 de Continental 
Airways de El Paso a Cuba. Estos secuestra¬ 
dores no tenían motivos políticos, sino que es- 



Paul Cini dio un giro a la historia al intentar 
abandonar en paracaídas el avión que había 
secuestrado. Fue reducido por la tripulación 
cuando luchaba por romper el papel marrón con el 
que había envuelto el paracaídas para subirlo a 
bordo. Dos semanas después t un tal D. B. Cooper 
triunfó allí donde Cini había fracasado. 


Ei secuestrador paracaidista 

Ei 12 de noviembre de 1971, un canadiense llamado 
Paul Cini, armado de una escopeta y dinamita, 
secuestró un DC-8 de Air Cañada. Dijo ser miembro 
dei IRA y pidió 1,5 millones de dólares y un vuelo a 
Irlanda. Permitió que el avión aterrizase en Great 
Falls (Montana), donde desembarcó el pasaje. Tras 
aceptar 50 000 dólares, ordenó que el avión 
despegase de nuevo. Fue reducido por la tripulación 
cuando intentaba abandonar el avión en paracaídas. 

Por lo que se sabe, Cini estaba lejos de ser una 
persona racional y disciplinada, y probablemente 
debe su vida a su detención, aunque fue condenado 
a pasar el resto de su existencia en prisión. 

Trece días después, alguien le imitó pero con 
éxito. El 24 de noviembre, un hombre que dijo 
llamarse D.B. Cooper embarcó en un Boeing 727 de 
Northwest Airlines en Portland (Oregón) con destino 
a Seaftle. 


El señor D.B. Cooper 

Aparte de ser el avión comercial más secuestrado 
(probablemente por ser el más numeroso), el 727 
tiene una peculiaridad que puede atraer a algunos 
aspirantes a paracaidistas: su puerta trasera, que, 
como algunos aviones militares, se abate bajo la cola 
de! avión y permite saltar sin temor a ios 
estabilizadores. Por entonces no había nada que 
impidiese abrir esta puerta en vuelo, defecto que se 
subsanó gracias al señor Cooper y sus émulos. 

Cooper llamó a la azafata en pleno vuelo y le 
mostró "dos cilindros rojos unidos por cables". 
Estaba tan tranquilo que eí resto del pasaje no se 
enteró de nada. Como si nada sucediera, el avión 
llegó a Seattle y el pasaje desembarcó, dejando a 
Cooper, su "bomba" y una petición de 200 000 
dólares en billetes de 20 y cuatro paracaídas. 

Cooper se esfuma 

Satisfechas sus demandas, hizo despegar el avión 
con una tripulación reducida, rumbo a México DF, 
con una escala para repostar en Reno (Nevada). Pero 
no tenía el propósito de llegar tan lejos. Nada más 
despegar, encerró a la tripulación en la cabina y abrió 
la puerta trasera. Treinta y dos minutos después de! 
despegue, saltó. Pese a haber reducido la posible 
zona de caída a una área de 5 por 8 km, el FBI 
nunca supo lo más mínimo sobre la suerte de D.B. 
Cooper. 


1950 

Sólo se produjeron cuatro incidentes 
en 1950, todos ellos entre 
Checoslovaquia y la RFA. Tres tuvieron 
lugar el mismo día y formaban parte 
de una operación planificada y 
ejecutada por ei propio personal 
de vuelo. 

1951-1956 

En este período de seis años sólo 
hubo cinco secuestros. Todos salvo 
uno fueron intentos de huida de 
países, y el Otro fue obra de un 
psicópata. 


1957 

Hasta la fecha, 1957 es el único año 
en el que no ha tenido lugar secuestro 
alguno. 

1958 

De tos siete secuestros de 1958, cinco 
se originaron en Cuba, Así empezó 
ese tráfico de piratas aéreos en una 
única dirección que duraría hasta los 
anos setenta. 

1959 

De nuevo siete secuestros; y otra vez 
cinco relacionados con Cuba, aunque 
uno de ellos en ¡a dirección contraria. 
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peraban que Castro les recompensase por lle¬ 
varle un avión valorado en 3,3 millones de dó¬ 
lares. Pero esta vez, claro, el gobierno de 
EE UU actuó de otra forma: cuando el avión 
salió a la pista, fue cazado por cuatro auto¬ 
móviles llenos de agentes del FBI y la Policía, 
quienes le reventaron los neumáticos a tiros. 
Dos horas después, los dos secuestradores 
aficionados fueron reducidos. 

Esta situación —uno o dos hombres que to¬ 
man el control de un avión sin una preparación 
ni una planificación adecuadas— se repitió una 
y otra vez en los años sesenta. A finales de 
ese decenio las cosas empezaron a empeorar 
a medida que los guerrilleros palestinos op¬ 
taron por capturar aviones en el marco de su 
guerra contra los israelíes. 

Veinte años después de la fundación de Is¬ 
rael, su compañía de bandera, El Al, había 
crecido hasta convertirse en un objetivo ten¬ 
tador. Poseía siete Boeing 707, y el Frente 
Popular para la Liberación de Palestina 
(FPLP, integrado en la OLP y dirigido por 
George Habash) decidió actuar contra ellos 
para disuadir a la gente de utilizarlos en sus 
viajes desde y hacia Israel. 

Interview® 0a OLP 

El 23 de julio de 1968, en pleno “verano del 
amor’', tres guerrilleros del FPLP tomaron el 
control de un Boeing de El Al que iba de Tei 
Aviv a Roma y ío desviaron a Argel. Los ar¬ 
gelinos no se lo esperaban, pero como Argelia 
era uno de ios países que denunciaban a Israel 
con mayor vehemencia, la elección de los te¬ 
rroristas no es demasiado sorprendente. Des¬ 
de entonces, Argel se convirtió en el sitio al 
que llevar los aviones secuestrados, y el go¬ 
bierno argelino llegó a convertirse en un ex¬ 
perto en el tratamiento de estos asuntos. 

En esta primera ocasión, Israel no tuvo otra 
opción que aceptar las condiciones de los gue¬ 
rrilleros, simplemente porque no estaba pre- 


Derecha (fotografía principal): Dawson’s Fieid, 
alias la Pista Revolucionaria, en Jordania, 1970. 
Varios millones de dólares en forma de aviones 
comerciales saltan hechos pedazos cuando la OLP 
cumplió su amenaza de destruir los tres aviones 
que había secuestrado. Afortunadamente, los 
pasajeros estaban en lugar seguro. 


celes europeas, lo que espoleó a sus colegas 
del FPLP a intentar su liberación. 

Uno de estos colegas era una joven de 25 
años llamada Leila Jaled, a la que el destino 
deparaba una cierta fama. Ella y Salim Essawi 
secuestraron un 707 de TWA (por entonces 
ios aviones de El Al llevaban las cabinas de 
vuelo cerradas con puertas blindadas y guar¬ 
dias armados en cada vuelo) que iba de Roma 
a Tel Aviv. Esta vez se permitió que el avión 
fuese a su destino, sólo para hacerle sobre¬ 
volar la ciudad y exhibirse ante los israelíes. 
A continuación lo llevaron a Damasco. Jaled 
había prometido que liberarían a los pasajeros, 
fuera cual fuese su nacionalidad. Sólo querían 
destruir el avión, pero el gobierno sirio pen¬ 
saba de otra forma. Metió en prisión a los seis 
israelíes que había a bordo —aunque liberó 
cuatro mujeres al cabo de dos horas— y los 
cambió por 13 sirios encarcelados en Israel. 
Jaled intentó volar el avión, pero no supo ha¬ 
cerlo. El aparato fue reparado y sirvió para 
repatriar a los dos israelíes. 

[Flanes para al futuro 

Ahora había siete comandos palestinos en¬ 
tre rejas, uniéndoseles otros ocho a raíz de un 
ataque contra un avión y la oficina de El Al en 
Atenas, y de un secuestro frustrado en Mü- 
nieh, Eí primer intento de liberarlos supuso 
que seis palestinos capturasen un Boeing 727 
de Qiympic Airways. El gobierno griego in¬ 
tercambió sus 48 pasajeros y ocho tripulantes 
por los siete palestinos que tenía en prisión, 
pero todavía había otros en cárceles suizas y 
alemanas federales. 
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La operación centrada en la pista en el desierto 
conocida como Dawson's Fieid fue, cuando menos, 
ambiciosa. Había comandos palestinos encarcelados 
en la RFA y Suiza, de modo que era necesario 
secuestrar aviones de esa nacionalidad para 
utilizarlos como materia de intercambio. Finalmente 
estaba el archi-enemigo, Israel, ahora más fuerte que 
nunca después de que Jordania y Egipto hubiesen 
aceptado un alto el fuego formal. 


parado. Incluso así, de los 1 200 prisioneros 
árabes cuya liberación pedían los secuestra¬ 
dores, sólo fueron excarcelados dieciséis. 

El FPLP cambió un poco de táctica y se de¬ 
dicó a disparar contra los aviones comerciales 
cuando éstos iniciaban su carrera de despe¬ 
gue. En Atenas y después en Zürich no tu¬ 
vieron demasiada suerte, matando a un israelí 
en cada uno de estos ataques. Pero cinco pa¬ 
lestinos fueron detenidos y metidos en cár- 


La dirección del FPLP decidió que necesi¬ 
taba un aeropuerto en exclusiva, en el que re¬ 
tener los aviones capturados sin temor a in¬ 
terferencias extrañas. Lo encontró en un pa¬ 
raje jordano llamado Ga’Khanna, que la RAF 
había usado como terreno de aviación. La 
RAF lo llamaba Dawson’s Fieid por su co¬ 
mandante, pero para los palestinos fue la Pista 
Revolucionaria, el escenario del secuestro 
más espectacular hasta entonces. 


Secuestro múltiple 

El plan era capturar un Boeing 707 de El Al, otro 
de TWA y un DC-8 de Swissair. El de TWA fue el 
primero. Apenas partió de Frankfurt —procedía de 
Tel Aviv-— con destino a Nueva York, se encontró 
volando sobre el Mediterráneo bajo el control de dos 
palestinos. El DC-8 de Swissair fue el siguiente de la 
lista. Dos hombres y una mujer se apoderaron de él 
nada más despegó de Zürich. 

Pero entonces eí plan empezó a torcerse. El 
Boeing de El Al hizo escala en Amsterdam en su 
vuelo de Tel Aviv a Nueva York. La tripulación no 
sabía que entre el pasaje que subió a bordo estaban 
Leila Jaled y un compañero. El segundo terrorista 


Historia de 
los secuestros 

1960 

-ubo ocho incidentes. Uno fue en un 
vuelo interior en Australia, uno en la 
cropia URSS y los otros seis... desde 
uba. 


1962-1967 

En esos seis anos hubo 24 secuestros. 
Diez tuvieron que ver con Cuba; cuatro 
fueron en la URSS; tres en África; dos 
en y en tomo a Hawai; dos en Europa; 
y tres en América del Sur. 


Aquello pareció una invasión de Cuba. 
Es más sencillo enumerar los vuelos 
que no acabaron allí: Vietnam, 

Filipinas, Italia, República Dominicana, 
Francia y EE UU, uno en cada uno. Los 
restantes fueron a Cuba. 


acuerdo internacional por eí que debía 
encargarse de los piratas y repatriar los 
aviones. Con casi dos llegadas por 
semana, estaría muy ocupado. Sólo 
hubo un secuestro árabe, el primer 
intento de Leila Jaled. 


r- 
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1961 

~res secuestros más que el año 
interior, pero con nuevos países como 
orotagonistas: la URSS, Portugal y 
, enezuela. Los demás se produjeron 
entre Cuba y Estados Unidos, 


1968 

Se produjeron 35 secuestros ese año. 
A la vista del trasfondo pseudo- 
revolucionario que azotó al mundo ese 
año y de las escasas medidas de 
seguridad tomadas por los gobiernos, 
sorprende que no hubiera más. 


1969 

Si 1968 fue un año "movido", aún fue 
tranquilo comparado con 1969. Se 
produjeron 88 secuestros, y casi todos 
hacia el mismo sitio: Cuba. Es fácif 
imaginar los trabajos del gobierno 
cubano, toda vez que había suscrito un 


197© 

Hubo cinco intentonas menos ese año 
y, por primera vez, no todas tenían 
Cuba como destino. No todas, en 
efecto, pero 32 aviones acabaron 
todavía estacionados en La Habana. 
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Unos palestinos festejan su triunfo sobre los restos 
del VC10 de BOAC. Ésta vez el terrorismo tuvo 
éxito , pues varios palestinos fueron liberados de 
prisiones occidentales. 


de unidades israelíes en movimiento, y de que 
también la Sexta Flota de EE UU y la USAF se 
acercaban al lugar. 

Además de su preocupación natural por su suerte 
a largo plazo, ios rehenes padecían ahora 
considerables privaciones. La peor de ellas era 
posiblemente la saturación de los retretes de los 
aviones, cuyo contenido se pudría al calor del 
desierto. 

En la tarde del sábado, sexto día de espera, se 
llegó a un acuerdo. Todos los rehenes salieron de los 
aviones; la mayoría de ellos fueron alojados en 
hoteles de Ammán, mientras que todos los israelíes 
en edad militar fueron dejados en el desierto, pero a 
salvo. Y entonces se supo que todos los aviones 
habían sido volados. 

L©s acuerdos 

Primero saltó en pedazos el VC10 de BOAC, y le 
siguieron rápidamente el 707 de TWA y el DC-8 de 
Swissair, En los días siguientes, el comité 
pentanacional acordó liberar a los siete guerrilleros 
del FPLP encarcelados, incluida Leüa Jaled. Un avión 
partió de Londres con ella a bordo, hizo escalas en 
Züricti y Munich, y llegó a la ciudad de El Cairo a 
tiempo para el funeral del presidente egipcio Gama! 
Abdel Nasser. 

Mientras tanto, el rey Hussein de Jordania había 
reunido el coraje para combatir a los guerrilleros del 
FPLP reunidos en Ammán. La batalla duró diez días 
y, a pesar de la intervención del Ejército sirio (lo que 
podría haber llevado, a su vez, a que se sumase a la 
refriega el Ejército israelí), los palestinos sufrieron 
una fuerte derrota. Fue un setiembre sombrío, y de 
él nació un grupo armado que iba a sembrar el 
terror a gran escala durante los años venideros: 
Setiembre Negro. 


■ 

■ 


la Pista Revolucionaria 


Izquierda (foto inserta): La cabina del VC10 
de BOAC es separada del fuselaje al explosionar 
la primera carga. Este avión británico fue 
secuestrado en represalia por la detención 
de Leila Jaled en Heathrow. 


era un suramericano llamado Patrick Arguello. Fue 
abatido por un guardia jurado nada más empezó el 
secuestro, y Leila Jaled fue reducida. El 707 aterrizó 
en Heathrow, donde Jaled fue entregada a las 
autoridades. Ahora la dirección dei FPLP tenía un 
problema: su heroína estaba en una cárcel británica. 
La solución era obvia: apoderarse de un avión 
británico. 

Lo consiguió tres días después, el 9 de setiembre 
de 1970: un VC10, que fue capturado al despegar de 
Bahrein durante su vuelo entre las ciudades de 
Bombay y Londres. Se unió a los otros dos en 
Dawson's Field. 

747 a El Cairo 

Pero iba a producirse otro contratiempo. Debían 
embarcar otros dos terroristas en uno de los vuelos 
de El Al que partían de Amsterdam. Pero los 
holandeses sospecharon de esos dos estudiantes 
que habían pagado al contado sendos billetes de ida 
en primera clase a América del Sur con escala en 
Nueva York, y se las arreglaron para colocarlos en 
un 747 de Pan Am con destino a esa ciudad 
norteamericana. Sin inmutarse, los dos terroristas 


secuestraron el aparato de Pan Am, ai que hicieron 
desviarse hacia Oriente. 

_EI Jumbo repostó en Beirut, y entonces alguien se 
hizo una pregunta bastante lógica: ¿podía la pista de 
Dawson's Field recibir un avión del tamaño y el peso 
del Boeing 747? La respuesta era negativa, de modo 
que fue conducido a El Cairo, donde se desembarcó 
rápidamente el pasaje y se hizo saltar el avión en 
pedazos en plena pista. Pérdidas hasta el momento: 
22 millones de dólares. 

Cautividad 

Cuando el VC10 de BOAC se unió a los aviones 
norteamericano y suizo, 127 mujeres y niños habían 
sido desembarcados de esos dos aparatos y alojados 
en hoteles de Ammán (aunque el FPLP había 
retenido sus pasaportes), y los cinco gobiernos 
implicados habían formado un comité de 
coordinación en la ciudad suiza de Berna. Al día 
siguiente, con la llegada del VC10, 114 almas se 
sumaron a la lista de cautivos. 

Por entonces, los guerrilleros, que habían pensado 
incluso en poder aguantar ataques del Real Ejército 
jordano, empezaban a preocuparse. Había informes 



Setiembre de 197© 

Los palestinos saltaron a la fama al 
capturar cuatro aviones a la vez. Dos 
fueron dinamitados en Dawson's Fieid; 
uno saltó por los aires en El Cairo; y el 
cuarto intento falló. Jaled fue detenida 
por un guardia jurado en e! avión. Pero 
no estuvo mucho en cautividad. Tres 
días después llegó a Dawson's Field 
un VC10 y también fue destruido. 

Jaled y otros siete palestinos 
encarcelados fueron puestos en 
libertad a cambio del pasaje de esos 
aviones. 


1971 

Se produjeron 60 secuestros en 1971, 
Muchos empezaron con la famosa 
frase "Lleva el avión a Cuba", pero 
también hubo variaciones interesantes. 
El caso de D.B. Cooper admiró a 
medio mundo. Forzó a la aerolínea a 
darle 200 000 dólares en billetes de a 
20 y cuatro paracaídas. En algún lugar 
sobre el estado de Washington, en 
plena noche, saltó al vacío. Nunca más 
se supo de D.B. Cooper, de si es un 
hombre rico o un cadáver. 
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Uno de los pretendidos sustitutos del 
DC-3, el Hyushin 11-14 entró en 
servicio en la URSS en 1954. Avión 
de 24 plazas, fue suministrado a 
China en grandes cantidades y sirve 
en las rutas de pasaje y para el 
lanzamiento de paracaidistas. 

Este ejemplar fue fotografiado en 
Lanzhou en 1986. 
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Lisunov Li-2 


Antonov An-2 


En la inmediata posguerra, las 
aerolíneas utilizaban muchos Douglas 
DC-3/C-47 excedentes del conflicto; 
ello también sucedía en el mundo 
comunista, en el que se habían 
construido unos 2 000 Lisunov Li-2, 
el DC-3 con licencia. China recibió 
numerosos ejemplares después de la 
revolución de 1949. Hoy se emplean 
en tareas utilitarias , como el 
transporte ligero , el lanzamiento de 
paracaidistas y vuelos especiales 
de pasaje. No se sabe cuántos hay 
en activo, pero sus numerales 
van del 300 al 399. Además de por 
la CAAC, el Li-2 es usado por la 
Fuerza Aérea china. 









3 






Uno de los aviones soviéticos más 
veteranos, el An-2 sirve en grandes 
cantidades en la CAAC y la Fuerza 
Aérea china. Suministrado en 
principio por la URSS a primeros de 
los años 50, este modelo fue 
adoptado para la producción con 
licencia en 1957, con el nombre de 
Y-5. Se cree que se han fabricado 
unos 1 000; su motor Shvetsov 
ASh-62IR es producido como 
Zhuzhou Huosai-5. Este avión se 
construyó en principio en Nanchang, 
pasando después a Harbin y 
finalmente a Huabei, donde aún se 
fabrica, aunque a escala limitada. La 
CAAC emplea el An-2/Y-5 en tareas 
agrícolas y de transporte ligero. 


152 












































































































































I 


Aviones comerciales chinos 


Aunque China es cada vez más 
receptiva al turismo occidental, 
pocos habían tenido la oportunidad 
de ver y fotografiar los aviones 
comerciales del país. Al tiempo que 
la Civil Aviation Administraron of 
China (CAAC) incorpora modelos 
modernos como los British 
Aerospace 146 y McDonnell 
Dougias MD-82, todavía hay en 
servicio cantidades ingentes de 
aparatos más antiguos, empleados 
en las rutas de las áreas menos 
populosas del país. En estas 
páginas hemos agrupado los 
aviones de hélice que forman aún 
la columna vertebral de la flota 
de la CAAC. 


Convair CV-240 


Uno de los modelos más viejos 
utilizados por la CAAC ha sido el 
Convair CV-240, otro de los aviones 
diseñados para sustituir al DC-3. 
Algunos aparatos de este tipo se 
encuentran en China, aunque su 
estado es incierto. El ejemplar de la 
fotografía, carente de motores, fue 
fotografiado en Pequín, 
aparentemente en buen estado 
después de una larga carrera. 

La aerolínea china emplea ya 
modelos mucho más modernos, 
como los BAe 146 y MD-82, 




Antonov An-24 



Hacia 1970, China recibió 40 
Antonov An-24 con destino a la 
CAAC y su Fuerza Aérea. En el 
decenio siguiente comenzó la 
producción de una versión mejorada, 
la Xian Yunshuji-7. Propulsados por 
motores Shanghai WJ-5A-1 
(derivados de los Ivchenko A!-24 del 
An-24), los Y-7 realizan ahora 
servicios regulares de pasaje sobre 
sectores cortos; se habían entregado 
27 ejemplares hasta principios de 
1988. 



_ 




Antonov 

An-30 


Basado en el An-24, el An-30 tiene 
¡a proa rediseñada y acristalada para 
misiones de vigilancia aérea. Algunos 
ejemplares sirven en la Corporación 
Industrial de Servicios de Aviación, 
dependente de la CAAC, desde 
Taiyuan. 



HC-6 Twin Otter 


La Corporación Industrial de 
Servicios de Aviación adquirió 
algunos de Havilland Cañada Twin 
Otter en 1978 para reforzar a sus 
An-30 en las labores de fotografía 
aérea. Estos aparatos tienen equipo 
especial, como evidencia su 
carenado ventral. 


!ggg¡> 



Uyushin Ib 18 


La CAAC utiliza unos doce 11-18, 
recibidos de la URSS a finales de los 
años 60 para vuelos de pasaje de 
alcance medio en el interior de China 
y hacia sus países vecinos. 


Propulsado por cuatro turbohélices 
Ivchenko AI-20M de 4 250 hp 
unitarios, el 11-18 puede llevar hasta 
122 pasajeros a una distancia 
máxima de 2 300 millas. 

















































































































































D urante los años cincuenta alza¬ 
ron el vuelo varios multirreacto- 
res VTOL experimentales. Unos se 
mantuvieron en estacionario, otros 
volaron y algunos cayeron a tierra. 
Los menos realizaron todo el ciclo de 
despegue vertical, vuelo convencional 
y aterrizaje vertical para el que habían 
sido construidos; algunos de ellos aca¬ 
baron con la vida de por lo menos un 
piloto de pruebas antes de ir a dar con 
sus cuadernas en el desguace o en un 
museo. ¿Cuál era la clave para que 
un avión VTOL volase de forma se¬ 
gura y fiable? 




Mientras el “concepto Rolls-Roy¬ 
ce” para aviones VTOL (motores dis¬ 
tintos para la sustentación y el cru¬ 
cero) daba más de un disgusto en Eu¬ 
ropa y EE UU, otra firma británica, 
Bristol Aero Engines, abogaba por 
una solución distinta a ese problema. 

Su inspirador era, de hecho, fran¬ 
cés. A mediados de los años 50, Mi- 
chel Wibault, una de las glorias del di¬ 
seño aeronáutico francés, había —se 
dice que con el patronazgo de alguien 
ligado aí clan Rockefeller— propiciado 
una idea VTOL basada en el motor 
Bristol Orion. 

Wibault llamó a su avión el Gyrop- 
tére. Era muy simple: utilizaba un úni¬ 
co reactor, que descargaba su empuje 
a través de cuatro toberas. Éstas po¬ 
dían orientarse hacia abajo para el 
vuelo estacionario y girarse gradual¬ 
mente para iniciar, o finalizar, el vuelo 
convencional; tales toberas estaban 
alrededor del centro de gravedad del 
Gyroptére, de modo que, cuando es¬ 
taba en estacionario, el avión se sos- 
tema sobre cuatro estables “patas” de 
empuje de reacción. 

La gran ventaja de este sistema era 
que un solo motor es inherentemente 
más seguro que varios. John Fozard, 
diseñador del Harrier, opina: “Con un 
motor es más sencillo: funciona o no 
funciona, y si no lo hace, el piloto, un 
experimentado aviador militar, tirará 
de la anilla negra y amarilla, y se ga¬ 
nará una corbata por gentileza de 
Martín-Baker”. 

Wibault llevó su idea a París, ante 


El turbosoplante de 
empuje orientabíe 
Bristol Siddeley BS.53 
proporcionaba empuje 
vertical (de 
sustentación) cuando 
tenía las toberas 
apuntadas hacia abajo. 
Las válvulas de control 
por reacción recibían 
aire purgado del motor 


control de alabeo 


Las válvulas de reacción situadas en la 
proa y el cono de cola proporcionaban 
control de cabeceo y guiñada durante el 
vuelo estacionario. 
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Los altibajos del despegue vertió; 



Arriba: El primer 
P.1127 (XP831) hizo 
su primer vuelo 
estacionario libre el 19 
de noviembre de 1960. 


Abajo: Un P.1127 es 
empleado en pruebas 
de barreras de 
detención en el RAE 
de Bedford. 


Hawker P.1127: 19 de noviembre de 1960 

~ c seño preliminar del P.1127 empezó en 1957, en 
sí: de célula para el revolucionario turbosoplante de 
-~G__e c'entable Bristol Siddeley BS.53, después 
: : - ^sgasus. Éste proporcionaba empuje vertical 

- ciando sus cuatro toberas. El nuevo motor 
:: : - r-"Gs 'cndos del gobierno de EE UU, pero el 

- 55 sostuvo gracias a la financiación privada 
"t r :ue el Ministerio de Aviación británico 

" * - • - ' es t'ototipos. El primero de ellos hizo su 

- : esta: onario cautivo en octubre de 1960, en 

- : ; ::::: por Bill Bedford. .En noviembre se 

prochjo ei primer vuelo estacionario libre. El programa 
de vuelos de pnieba convencionales empezó, en el RAE 
;e :t: : : : *:? ^n primer despegue y aterrizaje 

en marzo de 1961. Mientras el primer avión probaba el 
v-e:c esta: : . a :'=s ación a velocidades 

crecientes, a secj'do efectuaba vuelos horizontales a 
velocidades 3;e~c:e cecrecieníes. A los P.1127 
siguieran cuatro aparatos de preserie, de los que el 
último fue convertido en el prototipo del Kestrei. 


Un Harrier GR.Mk 3 dispara dos 
contenedores enteros de cohetes SNEB. 
Pese a su alcance limitado y su 
aviónica espartana , el GR.Mk 3 ha 
dado un buen servicio a la RAF y es 
todavía un medio válido de interdicción 
táctica y apoyo aéreo directo. 


Hawker Siddeley P.1127 Kestrei FGA.Mk 1: 
7 de marzo de 1964 


A los P.1127 de preserie siguió un lote de 
nueve aviones de serie, llamados Kestrei por 
la compañía. El primero hizo su vuelo inaugural 
el 7 de marzo de 1964, en Dunsfold. 

El Escuadrón Tripartito de Evaluación se 
formó en RAF West Raynham, sede del 
Establecimiento Central de Caza, el 15 de 
octubre de 1964, con pilotos de la RAF, la 
Luftwaffe, la USAF y la US Navy. Este 


Aviones Kestrei del Escuadrón Tripartito de 
Evaluación, unidad trinacionai de desarrollo 
que sirvió para explorar las técnicas 
empleadas posteriormente por el Harrier: 

escuadrón operó hasta noviembre de 1965, 
probando la validez del concepto Harrier y 
explorando las técnicas operacionales. 
Después de su disolución, algunos aviones 
fueron adquiridos por la USAF y enviados a 
EE UU, donde sirvieron como aviones de 
investigación VTOL con la designación XV-6A. 


Bristol: “Tengo un avión para vuestro 
motor". Habían llegado de Francia no¬ 
ticias sobre ei BE. 53, y los diseña¬ 
dores de Hawker habían esbozado un 
avión, el P. 1127, en tomo a ese mo¬ 
tor. 

Pero en Hawker se dieron cuenta 
de que, como mucho, el BE. 53 sólo 
permitía despegues cortos, seguidos 
de un aterrizaje vertical si el combus¬ 
tible (y, por tanto, el peso) había dis¬ 
minuido lo suficiente. Y fue lo que el 
diseñador Ralph Hooper llamaba “el 
resplandor cegador de io obvio” lo que 
vino a solventar el problema. 

Fue Sydney Camm quien sugirió 
aprovechar los gases de escape tra¬ 
seros en el despegue y el aterrizaje, 
dividiendo el conducto de descarga y 
convirtiéndolo en dos toberas rotati¬ 
vas situadas en los costados del fu¬ 
selaje. Así, todo el empuje del motor 
se aprovechaba en el despegue ver¬ 
tical, y al salir aquél por cuatro tobe¬ 
ras el vuelo estacionario era extraor¬ 
dinariamente estable, tanto como Wi- 
bault, el “padre” del concepto mono- 
motor de empuje orientable, había 
preconizado. 

El nombre de esa criatura voladora 
de cuatro patas —aunque fuesen de 
aire caliente— fue, por qué no, Pe- 
gasus. Esta fue quizá la primera vez 
en la historia en que un comité dise¬ 
ñaba un caballo sin que al final obtu¬ 


viese un camello. El diseño definitivo 
del motor y del avión comenzó en 
1958. 

Prototipo indigente 

En plena discusión dei proyecto, 
Sydney Camm se había dirigido a 
Stanley Hooker, director de Bristol, 
en los siguientes términos: “¿Es que 
ya no te queda ni un ápice de sentido 
del ridículo? Vienes por aquí cada lu¬ 
nes vendiendo tu lunático proyecto de 
un VTOL con tu maldito motor. Vas 
a costar millones a este país”. 

En realidad, por entonces los úni¬ 
cos fondos que esta empresa había 
conseguido ascendían al 75 por ciento 
del coste de desarrollo del Pegasus, y 
gracias al PDMA de París, La RAF no 
estaba ni remotamente interesada, y 
el gobierno británico acababa de avan¬ 
zar su fantástica idea de que los mi¬ 
siles guiados debían ser los únicos 
medios de defensa aérea, cancelando 
por tanto numerosos proyectos de 
aviones de caza. Que el P.1127 se 
convirtiese en el Harrier —sin el que 
ahora las Falkland serían las Malvinas 
incluso para los anglohablantes— se 
debió en gran medida a la visión, fe y 
determinación de las compañías Bris¬ 
tol y Hawker. 

Gradualmente, a base de pruebas, 
reformas, modificaciones, nuevas 
pruebas y mucho sudor, se casaron el 


el Programa de Desarrollo Mutuo de 
Armas (PDMA), un frente común de 
los socios europeos de la OTAN para 
desafiar a los dólares con proyectos 
militares europeos prometedores. En 
1957 se dirigió a Bristol para sugerirle 
que mejorase el diseño del motor. 

El nacimiento del Pegasus 

Bristol tomó su motor Orpheus 
—más ligero y potente que el Orion— 
y, bautizado como BE. 53, le añadió un 
soplante delantero. Éste era acciona¬ 
do por un eje desde las turbinas tra¬ 
seras y bombeaba aire a través de dos 
toberas móviles situadas en los cos¬ 
tados del motor. El reactor principal 
descargaba de forma convencional, di¬ 
rectamente hacia atrás. 

Apenas se había llegado a esta fase 
cuando el legendario —y a veces ex¬ 
travagante— ingeniero jefe de Haw¬ 
ker Siddeley, sir Sydney Camm, 
anunció ai meditabundo equipo de 
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Carrera tecnológica 
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Pegasus y el P, 1127: el 21 de octubre 
de 1960, el prototipo (matriculado 
XP831) despegó las ruedas del suelo 
en su primer vuelo estacionario, aun¬ 
que cautivo. El primer vuelo conven¬ 
cional sucedió el 13 de marzo del año 
siguiente, y el 22 de setiembre de 
1961, por fin, se produjo la primera e 
histórica transición completa. Fue 
como un sueño. El piloto de pruebas 
Bill Bedford recuerda: 

"Al realizar la transición del vuelo 
convencional al estacionario debía es¬ 
tar todo bien despejado cuando empe¬ 
zabas a dar gases para aumentar la 
sustentación por reacción, pues el 
avión tendía a bajar. No es que cayese 
del cielo. Sólo que debías conseguir 
más y más sustentación con el motor 
para compensar la pérdida de susten¬ 
tación aerodinámica. 

”El gobierno del avión era tan sen¬ 
cillo debido a que también era muy 
simple el sistema de reacción que con¬ 
trola el avión en el vuelo no convencio¬ 
nal Movías la palanca y los pedales de 
dirección, y además de accionar los 
controles abrías y cerrabas las toberas 
de reacción que controlaban la actitud 
del avión cuando estabas en estacio¬ 
nario o en vuelo parcialmente susten¬ 
tado por el empuje. Todo se producía a 


un tiempo, y te encontrabas con una 
máquina que era más fácil y simple de 
volar que un helicóptero. ” 

Aparece el Kestrel 

Mientras se sometía a prueba los 
prototipos P. 1127, !a RAF cambió de 
actitud y encargó a Hawker que co¬ 
menzase a trabajar en una especifi¬ 
cación de la OTAN para un avión 
VTOL de interdicción capaz de Mach 
2. Cuatro años después se abandonó 
la idea, pero, como premio de con¬ 
solación para Hawker, la RAF decidió 
seguir con el desarrollo del P.1127 a 
pesar de la velocidad subsónica y la 
baja carga de armas de éste, y de la 
poca fe de la propia Royal Air Forcé 
en el concepto VTOL. También se in¬ 
teresó en ello la OTAN y, a primeros 
de 1965, comenzaron a probar el 
avión los pilotos de un Escuadrón Tri¬ 
partito de Evaluación formado por 
EE UU, Gran Bretaña y Alemania Fe¬ 
deral. 

Se entregaron doce aviones nue¬ 
vos, llamados ahora Kestrel, y se pro¬ 
baron hasta los límites de sus capaci¬ 
dades. Una vez que ios pilotos se 
acostumbraron a sus peculiares cua¬ 
lidades de gobierno, todo fueron ala¬ 
banzas. “Nuestra conclusión básica es 
que el Servicio no puede permitirse 


Abajo: El Yak-36 
(“Freehand” para la OTAN) 
no pretendía ser un avión 
operativo, aunque el 
ejemplar presentado en 
Domododevo, en 1967, 
llevaba dos lanzacohetes. 
Este aparato aportó datos 
de gran interés para los 
prototipos VTOL Sukhoi 
Su-15 y MiG Ye-23, 
así como para el Yak-38 
“Forger”. 


Arriba: Parecido a la “Cama Voladora” de Rolls- 
Royce, este aparato fue la bancada de los motores 
del VAK-191 , construida antes que los tres 
prototipos VAK-191 B. 


Derecha: El desarrollo del VAK-191B terminó 
en 1972, cuando el gobierno retiró los fondos. 
Se cancelaron otros tres prototipos y el provecto 
fue archivado. 


carecer de este tipo de aeroplano”, 
dijo uno. 

Los alemanes federales no adopta¬ 
ron el modelo de Hawker, pero, de¬ 
bido en parte al entusiasmo de sus pi¬ 
lotos por el vuelo VTOL, se indinaron 
por el concepto de Rolls-Royce de la 
sustentación más el crucero, que se 
materializó en el VFW 1262 (también 
llamado VAK 191B por la especifica¬ 
ción del Ministerio 'de Defensa). Se 
construyeron tres prototipos del 
VFW; todos ellos volaban ya en 1971, 
y se realizó la primera transición en 
octubre de 1972. A finales de año, 
empero, el programa se canceló: por 
entonces, los Harrier de la RAF lle¬ 
gaban a la RFA para satisfacer las ne¬ 
cesidades de la OTAN. 


Evolución hacia el Harrier 

El Harrier que entró en servicio era 
muy diferente al Kestrel. El aspecto 
de los dos aviones era casi idéntico, 
sólo porque funcionaban de la misma 
manera. Pero la estructura interna ha¬ 
bía sido totalmente reformada para in¬ 
corporar mejoras de diseño, aviónica 
y armamento, y el Pegasus había sido 


reforzado para desarrollar 19 000 li¬ 
bras (8 550 kg) de empuje. 

Los primeros Harrier Mk 1, lla¬ 
mados GR. 1, se alistaron en la RAF 
en enero de 1969. El GR. 3 de se¬ 
gunda generación combatió en las 
Falkland/Malvinas junto al Sea Ha¬ 
rrier, desarrollado para la Roya! Navy 
a mediados de los años setenta. Esa 
guerra silenció por fin a todos aquellos 
que habían dudado de la capacidad del 
avión de hacer frente a adversarios de 
altas prestaciones. Los 31 aviones 
participantes consiguieron 31 victo¬ 
rias, y ninguno de los cuatro Harrier 
perdidos lo fue por acción de los avio¬ 
nes enemigos. 

El combate real puso de manifiesto 
todas las ventajas de este avión. El 
Harrier ofrecía un blanco pequeño, y 
sus toberas, ocultas bajo el ala, emi¬ 
tían una firma baja que dificultaba su 
seguimiento por los misiles de guía in¬ 
frarroja. El Pegasus producía poco 
humo, lo que aún dificultaba más la lo¬ 
calización del avión. Y su excelente 
fiabilidad y facilidad de mantenimiento 
permitieron que cada piloto británico 
pudiese hacer dos salidas diarias, y 
cada avión, unas cinco. 


VFW VAK-191B: 10 de setiembre de 1971 

Eí último avión VTOL alemán fue el VAK-191 B, un 
caza menudo y bien diseñado, propulsado por un 
RB.193, una versión menor del Pegasus, y dos 
reactores de sustentación RB.162. En 1964, VFW- 
Fokker y Fiat decidieron proseguir con el desarrollo. 
En 1968 Italia se retiró del proyecto, aunque Aeritalia 
siguió produciendo algunos componentes de la 
célula. En abril de 1970 apareció un prototipo, que 
voló el 10 de setiembre de 1971. A finales de 1972 
el gobierno alemán retiró su apoyo a pesar del éxito 
de los vuelos de prueba de ¡os tres prototipos. 


Eí VFW 1262 fue diseñado en respuesta a la especificación VAK-191, y fue conocido 
también por estas siglas. Con dos reactores de sustentación RB.162 y un 
turbosoplante de empuje orientable Pegasus RB.193, voló el 10 de setiembre de 
1971, pero a finales de 1972 se decidió retirar los fondos al proyecto. 
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Los altibajos del despegue vertical 


Harrier de ultramar 

Pero antes de que se librasen estos 
combates, el concepto de! Harrier se 
desarrolló en otro rincón dei mundo. 
La compra, a partir de 1970, de 110 
aviones Mk 50 (conocidos como AV- 
8A) por el US Marine Corps incluía un 
acuerdo con la McDonnell Douglas 
Corporation por el que esta empresa 
norteamericana adquiría los derechos 
exclusivos del Harrier y sus derivados 
en Estados Unidos por un plazo de 15 
años. Así se asumía que sería Mc¬ 
Donnell Douglas en St Louis, y no 
Hawker en Kingston, quien construi¬ 
ría el AV-8A, que iba a ser un avión 
hecho a su medida. Esto no sucedió 
así, pero el control de la tecnología 
del Harrier se escapó de manos bri¬ 
tánicas. 

El más reciente de los Harrier en 
servicio es el AV-8B (llamado GR. 5 
por la RAF). Es en esencia un Harrier 
con un ala mayor diseñada en EE UU, 



El “Forger" es un avión más capaz de lo que se había 
pensado en principio, pues, en contra de io que 
se creía, también puede realizar despegues cortos. 







. 


Yakovlev Yak-38 "Forger": 1971-1972 

El Yak-38MP "Forger", llamado en principio Yak-36 
por la OTAN, voló a principios de los años 70. 

Estaba propulsado por un turbosoplante de empuje 
orientable en el fuselaje y dos reactores de 
sustentación detrás de la cabina. Esta configuración 
indujo a los observadores occidentales a pensar que 
este avión no podía realizar despegues cortos, pero 
después se supo que sí podía. Una unidad de 
evaluación con 12 "Forger" (entre ellos varios 
biplazas "Forger-B”) zarpó a bordo del Kiev en el 
Mediterráneo en 1976. Aunque carece de radar y 
tiene un alcance y una carga ofensiva limitados, ef 
"Forger" es un avión importante, que da a la 
Armada soviética una capacidad genuina de defensa 
de la flota, así como una experiencia notable. 
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Yakovlev Yak-36 "Freehand": 1962-1963 

El Yak-36 "Freehand" no fue el primer avión VTOL 
soviético, pues a finales de los años 50 había volado 
una bancada de investigación llamada Turbolet 
parecida a la "Cama Voladora” de Rolls-Royce. 

Ei Yak-36 voló por primera vez en 1962 o 1963. 
Propulsado por dos turbosopiantes de empuje 
orientable, era algo parecido al Yak-50, y podía 
derivar de un prototipo VTOL convertido a partir de 
una célula Yak-50. Se exhibieron dos aparatos en 
Domododevo en 1967. junto a prototipos V/STOL 
como el Sukhoi Su-15 y el MIG Ye-230 "Faithless". 


Uno de ios doce aviones 
de desarrollo Yak-36 
construidos para la 
investigación VTOL. 
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Los reactores de sustentación admiten aire a 
través de un difusor situado detrás de ia cabina. 
Este difusor está cubierto por una puerta 
articulada y dotada de persianas. 


Puede que el “Forger " tenga un alcance y una 
capacidad de armas limitados, pero ha sido una 
importante contribución a la reciente expansión 
de ia Armada soviética. 



Los dos reactores de sustentación están 
inclinados hacia abajo y algo hacia atrás, dando 
cierto grado de empuje de traslación; éste 
ayuda a la transición al vuelo horizontal. 


El motor principal admite e! aire a través de 
difusores clásicos. Sus toberas descargan 
honzontalmente para el vuelo de traslación 
y vertí cal mente para el estacionario. 
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Carrera tecnológica 


El Harrier GR. Mk 1 básico fue adquirido por el 
USMC con el nombre de AV-8A. 


Abajo: La Armada española adquirió 
aviones AV-8A en EE UU porque 
Gran Bretaña no quiso vender sus 
Harrier al régimen de Franco. 

A 


008 



aunque British Aerospace (que absor¬ 
bió a Hawker Siddeley a finales de los 
70) construye el 70 por ciento del 
avión; el motor sigue siendo el Pe- 
gasus, pero con unas necesidades de 
mantenimiento reducidas en un 40 por 
ciento y una buena mejora del con¬ 
sumo de combustible. 

Gran Bretaña perdió la iniciativa en 
los aviones VTOL cuando se deses¬ 
timó el proyecto conjunto Advanced 
Harrier (AV-16) y ambas naciones eli¬ 
gieron el diseño de McDonnell para el 
AV-8B Harrier II, aunque tal diseño 
fue modificado para incluir varias cua¬ 
lidades del “ala grande” propuesta por 
BAe. 

Las extensiones del borde de ata- 



Al P.1127 debía haber seguido un caza V/STOL 
supersónico, el P.1150/P. 1154, pero fue cancelado 
por razones económicas. En ilugar de él, la RAF 
debía recibir una versión avanzada del Kestrel. 

Este avión, llamado originalmente P.1127 (RAF), 
incorporaba un motor más potente y mucha de la 
aviónica prevista para el P.1154. Fue rebautizado 
Harrier en 1967, después de que el primero de seis 
prototipos monoplazas volase en agosto de 1966. 
Este modelo ha sido exportado al US Marine Corps 
como AV-8A y a la Armada española como VA-1 
Matador, 


Abajo: La Armada india fue el 
primer cliente de exportación del 
Sea Harrier, que emplea desde sus 
dos portaviones. 


Todos los Harrier de la RAF han 
recibido telémetros láser, receptores 
de alerta radar y motores más 
potentes para convertirse en los 
GR.Mk 3. 


British Aerospace Sea Harrier 
20 de agosto de 1978 


Izquierda: El Harrier tiene una 
capacidad inimitable para operar 
desde pistas semipreparadas. 

En caso de guerra, puede ser 
desplegado en áreas alejadas 
de los aeródromos. 


El desarrollo de una versión naval del Harrier, 
destinada a los cruceros de la clase "Invmcibie", fue 
autorizada en mayo de 1975. No hubo prototipo, y el 
primer avión de serie voló el 20 de agosto de 1978. 
El nuevo avión debía incorporar un radar Ferranti 
Blue Fox; otros cambios eran una mejor protección 
anticorrosiva, puntos de amarre en cubierta y 
aviónica mejorada. La Royal Navy ha adquirido 57 
Sea Harrier, y la Armada india, 24 monoplazas y tres 
biplazas. Los aviones de la Royal Navy serán objeto 
de una actualización por la que recibirán un nuevo 
radar —compatible con el AIM-120 AMRAAM—, 
cabina rediseñada y mayor capacidad de carga de 
armas. Este modelo modernizado será el Sea Harrier 
FRS.Mk 2. 


Dos Sea Harrier de la Royal Navy en 
el esquema de baja visibilidad 
adoptado durante la guerra de las 
Malvinas. Este caza de ataque dio 
cuenta de 21 aviones enemigos en 
ese conflicto y no padeció una sola 
pérdida en combate aire-aire. 


Probada en condiciones bélicas 
durante la guerra de las Malvinas, 
la rampa de esquí permite que 
aviones Harrier puedan despegar 
desde las cortas cubiertas de los 
portavlones ligeros con una carga 
de armas mucho más pesada. 
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Hawker Siddeley Harrier, AV-8A y VA-1 Matador: 
31 de agosto de 1976 


que en las raíces alares (LERX) me¬ 
joraron el régimen de alabeo, mien¬ 
tras que las prestaciones VTOL se 
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Los altibajos del despegue vertical 
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optimizaron no sólo gracias a una su¬ 
perficie alar aumentada en un 14 por 
ciento, sino también a unos flaps enor¬ 
mes y a un "canal retráctil” bajo el fu¬ 
selaje. Éste concentra el flujo de aire 
entre los carenados de los cañones y 
las puertas de los aterrizadores prin¬ 
cipales cuando el avión está en esta¬ 
cionario, dando el equivalente de 
1 200 libras (540 kgj de empuje adi¬ 
cional. 

El único rival serio —el otro único 
avión VTOL puesto en producción— 
es el Yak-38 "Forger” de la Armada 
soviética. Desarrollado del Yakovlev 
Yak-36 “Freehand”, que fue exhibido 
en 1967, el "Forger” emplea un par 
de motores de sustentación Koliesov 
colocados en el fuselaje para reforzar 
al motor principal, que, como el Pe- 
gasus, tiene toberas oríentables para 


dar sustentación adicional o propul¬ 
sión de crucero. 

Mirando ai futuro 

Dado que los soviéticos han optado 
por una solución menos evolucionada, 
parece ser que la fuente más probable 
de ideas nuevas y eficaces con res¬ 
pecto al VTOL es Estados Unidos, en 
parte porque de todas las naciones oc¬ 
cidentales ella es la única que posee 
los fondos necesarios. Sin embargo, la 
USAF persiste en su creencia de que 
los aeródromos sobrevivirán lo bas¬ 
tante en una guerra futura para que 
los aviones puedan "sortear los crá¬ 
teres”. Pero como es probable que la 
mayoría de los cráteres se produzcan 
en la RFA y Gran Bretaña, esta teoría 
es bastante optimista y acorde con la 
defensa del avestruz. La USAF sólo 



Abajo: Para el 
combate 

antibuque, el Sea 
Harríer puede llevar 
dos misiles 
rozaoías BAe Sea 
Eagie. Los Sea 
Harrier británicos 
van a ser 
actualizados a la 
nueva versión 
FRS.Mk 2 


parece dispuesta a financiar la versión 
STOL (de despegue corto) del Mc- 
Donnell Douglas F-15, que emplea la 
vectorización del empuje con la inten¬ 
ción de reducir la carrera de despegue 
a 330 m. La US Navy ha adoptado una 
postura más práctica y se ha conver¬ 
tido en una palestra para todos aque¬ 
llos diseñadores estadounidenses que 
perseveran en los conceptos VTOL. 

Sin embargo, pocos son nuevos. El 
Grumman 698 emplea turbosoplantes 
basculantes y vectorización del em¬ 
puje; debe ser un sustituto del heli¬ 
cóptero embarcado y capaz de llevar 
armas ofensivas, actuar como sistema 
de alerta temprana o llevar tropas de 
asalto. 

El máximo rival de Grumman es el 
Vought V-350, que utiliza una dispo¬ 
sición llamada de soplantes en tándem 
para conseguir cuatro “patas de sus¬ 
tentación” como las dei Pegasus pero 
con dos motores. En vuelo estacio¬ 
nario, los soplantes delantero y tra¬ 
sero están separados por una válvula, 
mientras que un motor delantero se¬ 
cundario, que aprovecha el efecto 


suelo, es alimentado por una toma de¬ 
lantera y descarga su empuje hacia 
abajo. En crucero, el motor delantero 
descarga hacia atrás, la válvula se 
abre y todo el motor funciona como un 
turbosoplante normal. 

El Rockwell XFV-12A fue una cu¬ 
riosa combinación de ideas nuevas y 
viejas apoyada por la US Navy. Terna 
planos canard, para poder maniobrar a 
alta velocidad y un motor de 30 000 
libras de empuje que descargaba por 
la parte trasera. El vuelo vertical se 
conseguiría desviando la totalidad del 
empuje, mediante una enorme válvu¬ 
la, a unas toberas en el ala y los ca¬ 
nard. 


A la sombra del colibrí 

Asimismo, unos flaps de aumento 
multiplicarían por siete el flujo de aire 
sobre el ala para ayudar a levantar el 
avión dei suelo. Tales flaps se retraían 
en una forma que permitiese el vuelo 
horizontal a Mach 2. Desgraciada¬ 
mente, el XFV-12A corrió la misma 
suerte que el anterior espécimen de 


El Rockwell XFV-12A tenía toberas de 
envergadura total en el ala y tos canard 
para incrementar la sustentación durante 
el vuelo vertical. 






El XFV-12A fue 
sometido a pruebas 
de vuelo estacionario 
cautivo en las 
instalaciones de la 
NASA en Langley 
durante el verano de 
1977. Debía realizar 
su primer vuelo a 
finales de ese mismo 
año, pero los planes 
se torcieron y el 
proyecto fue 
abandonado. 




Rockwell International XFV-12A: no ha volado 

La US Navy lanzó e! programa Prototipo de 
Tecnología V/STOL de Ataque y Caza XFV-12A en 
1972 para desarrollar un avión que pudiese operar 
desde cubiertas pequeñas carentes de catapultas y 
sistemas de frenado. Rockwell construyó una 
maqueta y después un prototipo, de tamaño 
parecido al de un A-4 Skyhawk. Propulsado por un 
turbosoplante Pratt & Whitney F401-PW-400, este 
avión usaba el concepto del aumento alar: el flujo 
del motor podía soplarse por el extradós del ala y los 
canard. Este avión realizó vuelos estacionarios 
cautivos en Langley en 1977, pero no llegó a realizar 
ningún vuelo libre y e! proyecto fue abandonado. 
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Carrera fisiológica 


SENSOR DE GUIÑADA 
Esta montado en lo alto 
de la proa y proporciona 
información de desviación 
lateral al 

autoestabilizador en el 
vuelo estacionario y de 
deriva al sistema de tiro. 


AVIO NICA AVANZADA 
E sensor primario de tiro 
¿s el sistema de 
bombardeo Hughes 
--ES, que combina un 
= ser y una cámara de TV 
para medir la distancia y 
el ángulo de inclinación. 
E: si en desarrollo para 
e USMC y la RAF 
. ersiones de ataque 
- : cturno con un FLIR y 
:e*es de visión nocturna 
: e *= el piloto. 
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VALVULA DE PROA 
La válvula de proa, 
alimentada con aire 
purgado del motor, 
controla el cabeceo 
durante el vuelo 
estacionario. 
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CARGA ÚTIL MEJORADA 
_a “ayor potencia del 
— la aerodinámica 
s/cazada y la mayor 
capacidad de carburante 
han permitido duplicar la 
^£’ga útil y el alcance. 


Aerospace/McDonnell Douglas Harrier 
5: 30 de abril de 1985 


c~ ~:.oío, Gran Bretaña abogó por un programa 
- ’-= zación de sus Harrier en vez de adquirir un 

- : ~ ' uevo. Tal modernización debía atectar al 

■ s aviónica, pero el componente principal 
" - - - ser una nueva ala. mayor y de diseño muy 
;-:scc. 3 ero el programa fue abandonado en favor 
. - - ‘ í .arlante del AV-8B Harrier II, que a su vez 
. r : i *.cado para incorporar algunas aportaciones 
: :ss como las extensiones de las raíces alares. 

_ i británica difería en algunos detalles y fue 

:: -‘yaca Harrier GR.Mk 5. El primer prototipo voló 

- . . :e abril de 1985, pero problemas de equipo 
■ ir memorado la entrada en servicio. 


ATERRIZADORES 
AUXILIARES 
Han sido desplazados 
hacia el interior para que 
el avión pueda rodar por 
pistas más estrechas 
y para mejorar la 
maniobrabílidad 
en tierra. 


PRESA DE AIRE 
RETRÁCTIL 

El aire atrapado entre las 
barquillas de los cañones 
y las puertas de los 
aterrizadores aumenta el 
efecto de colchón sobre 
el suelo y reduce la 
reingestión de los gases 
calientes de escape. 


. .rtriHO de empuje, el Lockheed 
■ ~4A Hummingbird (colibrí): funcio- 
rT. forma de maqueta pero no a es- 
¿5 real. 

r trece que las mejoras en las pres- 
u::: r.es VTOL se conseguirán sobre 
mejorando el diseño del motor. 
.- . -Royce, en tiempos campeona 
:e. eso ¿e varios motores de susten- 
desarrolla un “soplante híbri- 
: cara la US Navy. Para el VTOL, 


el soplante delantero descarga aire 
frío de las góndolas a través de to¬ 
beras orientables delanteras, dejando 
el suministro de aire al núcleo del 
reactor en manos de unas puertas au¬ 
xiliares. En crucero, éstas se cierran 
y las toberas delanteras se desacti¬ 
van, de modo que todo el empuje es 
descargado directamente por atrás. 

Los soplantes en tándem y los hí¬ 
bridos son probablemente las últimas 


extravagancias de las nuevas confi¬ 
guraciones de motores VTOL. El fia¬ 
ble Pegasus está siendo evaluado en 
su capacidad de combustión en cá¬ 
mara plena (RGB en inglés), lo que 
significa que se añade combustible en 
su parte delantera para que también 
las toberas de proa descarguen aire 
caliente. Rolls-Royce, Ja sucesora de 
Bristol, afirma que el Pegasus PCB 
desarrolla 27 000 libras de empuje. 


capaces de dar una velocidad de Mach 
1,6 a una célula de AV-8B. 

Algunas propuestas para VTOL fu¬ 
turos son tan excéntricas como algu¬ 
nos de los precursores del vuelo ver¬ 
tical. La factoría de BAe en Kingston 
(patria chica del Harrier) ha concebido 
el P1214-3, con ala de flecha negativa 
y un Pegasus PCB, que harán de él el 
avión más maniobrero del planeta y 
con capacidad supersónica. 




















































































